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第 4章 第 3節 港湾経済学の見地から 
 
 最後に，港湾経済学から見た本研究課題の知見を提示する．この内容については，すで
に以下の論文の中で公表済みであるため，本報告書に同論文を再録することとする．下記
論文は，今回の共同研究の総括でもある．本研究課題においてご協力頂いた多くの方々に，
この場を借りて，改めて深く感謝を申し上げたい． 
 
岡本勝規，2012，「ロシア向け中古車輸出動向と輸出業者の業態変容――伏木富山港
周辺を事例に」『砺波散村地域研究所研究紀要』29: 39-45． 
 
（以下，再録） 
―――――――――――――――――――――――――――――――――――――――― 
ロシア向け中古車輸出動向と輸出業者の業態変容 
～伏木富山港周辺を事例に～ 
岡本勝規 
Ⅰ．はじめに 
 現在，日本からの中古車輸出の動きについては，様々なアプローチから研究がなされて
いる．例えば，外川・浅妻・阿部(2010)注 1)や，浅妻(2008)注 2)では，環境経済学や経済地理
学の立場から流通面に着目した研究がなされている．一方で，福田(2006)注 3)は，エスニッ
ク・ビジネスとしての面に着目して社会学の立場から研究を行っている．また，岡本(2007)
注 4)は港湾物流に着目して港湾経済学の立場から研究を行っている． 
 
 
 
 日本発の中古車輸出は世界的な広がりを見せているが，この十数年間を見れば，主たる
仕向国はロシア，アラブ首長国連邦，ニュージーランドである注 5)．とりわけロシア向けの
中古車輸出動向は，2000年以降の輸出量の急激な増加(図１)から注目され，塩地(2006)注 6)
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や阿部・浅妻(2007)注 7)，舘・岡本(2008)注 8)などで取り上げられている．特に伏木富山港は，
ロシア向け中古車輸出量・額が全国一であった(図２)ことと，港周辺での中古車輸出業者の
集積が顕著であることから注 9)，業者のビジネス動向に関心が寄せられてきた． 
 今回の報告では，2009年以降に示された伏木富山港周辺における中古車輸出業者のビジ
ネス動向について，彼らの業態の変容とその背景について述べる． 
 
Ⅱ．近年までの伏木富山港におけるロシア向け中古車輸出の動向 
 ソ連・ロシア向けに中古車輸出が開始されたのは，個人輸入のレベルにおいて 1989年頃
からと考えられる注 10)．しかしながら輸出業者とバイヤーによるビジネスとして確立し，輸
出量が増加軌道に乗った時期は 1990年代の後半であると思われる． 
 
 2000年以降 2008年まで，伏木富山港におけるロシア向け中古車輸出は増加の一途であ
り(図３)，ビジネスが常に拡大基調であったといえる．この結果，伏木富山港周辺，特に射
水市域を中心とした国道８号線沿いのエリアに，来日するロシア人中古車バイヤーを顧客
とし，中古車を陳列するヤードを構えた中古車輸出業者が次々と立地した．但し，日本人
業者は早い段階で減少し注 11)，代わってパキスタン人業者が多くを占めるに至っている．彼
らは 1994年に初めて射水市内に立地し注 12)，2007年には約 260社あると言われるほど増
加した注 13)(図４)．その年商は最盛期には 500億円程度(2006年)ともいわれ注 14)，日本人の
雇用も生み出していたことから，人口 15万人程度の射水市では地域経済の点からも無視で
きないといえる． 
 しかしながら，2009年にロシア向け中古車輸出は大幅に減少し(図１)(図３)，2010年に
おいても完全な回復を見せていない．この輸出激減を引き起こした原因として特に報道で
指摘されているのは，2009年１月にロシア政府が完成車(新車・中古車)に対する輸入関税
率を引き上げた点である注 15)注 16)．しかし原因はそれだけではない．2009年３月に筆者が富
山とウラジオストクで行った聞き取りによれば，関税の問題も含め三つの原因が複合して
ロシア向け中古車輸出に打撃を与えたと考えられる．すなわち，①ロシア政府によって完
成車に対する輸入関税率が引き上げられたこと，②2008年秋以降の世界同時不況によって
ロシア経済が打撃を受けてルーブル安となったこと，③世界同時不況によってロシアで金
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融危機が生じ，銀行が中古車購入者へのローン貸与に慎重になったこと，である注 17)．業者
からは，「①は予想されたことであったが，②と③が同時に来るとは予想していなかった．」
との意見も聞かれた． 
 輸出激減の影響により，増加を続けてきた中古車輸出業数も減少に転じた．2009年 11
月末時点での射水市内における中古車輸出業者数は，前年 12月末に比して 40.4％減の 122
社となっており注 18)，ビジネス規模の縮小が伺える．一方でビジネス規模が縮小しているに
もかかわらず，未だ 100社あまりが立地を維持し続けていることから，彼らが何らかの対
応策を講じていることが予想される．それぞれの業者の対応策を整理し，どのような業態
変容を行っているのか傾向を把握しておくことが重要であろう．中古車輸出業者は，最盛
期には伏木富山港における輸出取扱量の約８割を担った荷主であり注 19)，彼らの業態変容の
方向性を利用することが，伏木富山港の振興を考える上で有益であると考えるからである． 
 
Ⅲ．中古車輸出業者の業態変容 
 2009年３月以降，複数回にわたって伏木富山港周辺に立地する中古車輸出業者に聞き取
り調査を行った．聞き取った業者数は 15社，ほとんどの業者はパキスタン人であるが，日
本人業者とロシア人業者が各１含まれる．主たる聞き取り内容は，ロシア向け輸出減少後
に生じているビジネス環境の変化と，各社の対応についてである．その結果，大きく分け
て四つの変化が明らかとなった． 
 第一に，販売の仕組みに変化が生じている．かつてはロシア人バイヤーたちが直接来店
した上で現物を確認し，その場で現金決済した後にロシアへ持ち帰ることが普通であった．
しかしながら今やバイヤーが来日することは希になった．バイヤーたちはインターネット
を通じて日本国内のオークション動向を観察し，そこから価格や車体状態の情報を手に入
れて電子メールや FAXで日本の輸出業者へ発注を入れる．決済手段は銀行振込である． 
 第二に，輸出の担い手に変化が生じている．ロシア向け中古車輸出業者の主力は，パキ
スタン人業者であったことは先に述べた．しかしながら 2009年以降，次第にロシア人業者
が台頭し，業者数はパキスタン人業者に及ばないにせよ，少なくとも取扱量の面ではパキ
スタン人業者に並ぶ存在となっている．パキスタン人業者のほぼ全てが，ロシア人業者と
の競合について触れた．2010年に見られる若干の輸出量回復はロシア人業者の影響も大き
いようであり，ロシア人業者には企業規模の大きい事業所も見られる． 
 第三に，仕向地に変化が生じている．以前はほとんどロシア向け一辺倒であった中古車
輸出業者であるが，パキスタン人業者の多くがアフリカ・中東方面との取引関係を開拓し，
新たな仕向地としている．中東向けはほぼアラブ首長国連邦に向かっており，中古車の中
継貿易が比較的盛んなドバイ，中古自動車部品の世界的な市場があるシャルジャへ輸出さ
れている．アフリカ向けはケニアやウガンダ，南アフリカ共和国などが主たる輸出先であ
る．これら東アフリカから南アフリカにかけての国々は，いずれも右ハンドル自動車が流
通する地域であり，日本の中古車に対する需要は高い．なお，これらの国々への中古車輸
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出は，数年前までドバイ経由が主要なルートであったが，近年では直接取引へ主軸を移し
つつある．日本人業者については，南アジア方面(バングラデシュなど)を新たな仕向地とし
ている業者がある一方，ロシア人業者については，主たる仕向地はロシアのままであり変
化はない． 
 仕向地の変化に伴って，業者が利用する仕出港についても変化が見られる．ロシア向け
は従前通り伏木富山港からの輸出であるが，アフリカ・中東・南アジア向けは名古屋港，
または横浜港を利用する．後者の場合，全国各地で行われているオークションにインター
ネットを通じて参加し，そこで競り落とした中古車をそのまま名古屋港や横浜港へ搬入す
るため，業者が伏木富山港周辺に立地している要素が全く介在しない形となる． 
 第四に，取扱品目が拡大している．以前の中古車輸出業者は基本的に中古車のみを扱っ
ていたが，一部の業者は中古車のみならず中古自動車部品を扱うようになった．但し，施
設等を整備して，自動車リサイクル法に基づく解体業の許可等を得た業者のみが行い得る
対応である．「部品」には解体の結果取り出された各種自動車部品のほか，部品取りを目的
としたハーフカット車，ノーズカット車なども含まれる． 
 
Ⅳ．業態変容の背景と考察 
 前章にて四つの変化を取り上げて解説したが，それぞれの背景と影響を，中古車輸出業
者への聞き取り結果を基に考察する． 
 販売の仕組みの変化をもたらした大きな要因は，ロシアにいながらにしてインターネッ
トによる価格・車体情報の収集が可能となったこと，ロシアにおける金融システムの整備
が進んだこと，中古車輸出業者とロシア人バイヤーとの間に一定の信頼関係が醸成された
ことの三つであると思われる．まず，インターネットの情報によって，ロシア人バイヤー
が来日して中古車の状態を確認する必要性が薄くなったことは明らかである．また，かつ
て現金決済が主流であった時期には，その理由として，ロシアの金融システムが未整備で
あることに伴う銀行振込決済への不安をあげる業者が多かった．2000年以降のロシア経済
の回復と政治的安定の中で金融システムの整備が進んだことから，世界同時不況時の一時
的な混乱はあるにせよ銀行への信頼性が増し，銀行振込決済の採用が増えていったと考え
られる．加えて，数年にわたる取引の中で業者とロシア人バイヤーとの間で一定の信頼関
係が醸成され，「現金があることをその場で確認できなれば信用できない．」という関係か
らある程度脱却した面もある．従ってロシア人バイヤーの来日数が減少する要素は世界同
時不況以前から発生していたのであり，来日数は次第に減る傾向に入っていたと思われる．
それが世界同時不況後に顕在化したのは，ロシア市場の冷え込みに伴う商取引の減少が追
い打ちをかけた形となったためであろう． 
 近年，富山県とロシア極東地域を結ぶ航空路と旅客航路が次々と休止されたが，これに
はバイヤーの来日が減少したことが影響している．直接的には中古車輸出の減少による商
取引の低迷に起因しているが，販売の仕組みの中から次第にロシア人バイヤーが来日する
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必要性が薄れつつある以上，中古車輸出量がかつてのように回復してもロシア人バイヤー
の来日がそれほど増加するとは考えられず，航空路の回復は難しいと思われる．旅客航路
の回復については RO-RO船による貨物輸送を主とし，旅客輸送を従とするのであれば貨物
量次第で可能性はあると考える． 
 なお，販売の仕組みの変化が，中古車輸出業者の減少を見た目以上に印象づけているか
もしれない．例えば報道などによれば，国道８号線沿いにあるヤードを構えた事業所が減
少していることを業者の減少を示す事象として紹介している注 20)．しかしながら，ヤードは
中古車の状態をその目で確認するために来日するロシア人バイヤーに向けて，中古車を展
示しておく必要があったために構えていたものである．ロシア人バイヤーが確認のための
来訪を行わなくなった以上，ヤードを構える意味はあまりない．中東・アフリカ向けの取
引は先述の通り，伏木富山港周辺の事業所を経由しないことが多いので，それらをストッ
クするためのヤードを事業所に設ける必要もない．また，ヤードへの車両搬入の利便性か
ら国道８号線沿いの立地が選好されてきたが，ヤードに中古車を並べる必要がなければ車
両搬入もなく，国道８号線沿いを選好する必要性もなくなった．この結果，国道８号線沿
いのヤードを構えた事業所を撤収し，新たに射水市等の市街地でアパートや住居の一室に
事業所を開設して，インターネットや FAX等を通じた取引による営業形態へ移行した業者
も少なくない注 21)．業者の事業所立地はかつてより分散し，小規模化して目立たなくなって
いることから，業者の減少が実際以上に印象づけられている可能性がある． 
 続いて，ロシア人中古車事業者が台頭した背景であるが，これもロシア人バイヤーが，
ロシアにいながらにしてインターネットによる価格・車体情報の収集が可能となったこと
が大きいと思われる注 22)．なぜならば，ロシア人バイヤーの側が情報を把握したことで，彼
らの側が優位な立場で取引する中古車輸出業者を選ぶことができるようになる．当然，価
格が低い業者，自らに便宜を図ってくれる業者を選好することとなるが，ロシア人業者の
方が言語の壁がなく，直接的な人脈等もあって，価格交渉やロシア側の通関対応等で有利
である．このことがロシア人業者の台頭を招いたと考えられる．言うなればパキスタン人
業者は，日本の中古車市場に対する情報アクセスの壁を利用して，ロシア人バイヤーに対
する優位性を確保していたが，その壁が取り払われたことによって，必ずしも優位ではな
くなったと言えよう． 
 仕向地の変化についてみれば，中東・アフリカ方面への展開は，パキスタン人中古車輸
出業者が持つエスニック・ビジネスのネットワークに依っていることは明らかである．パ
キスタン人業者は，華僑・印僑のように自らの血縁・地縁に基づくグローバルなビジネス
ネットワークを持っている注 23)．実際，筆者がアラブ首長国連邦のドバイ(2011年 11月)と
シャルジャ(2012年３月)で行った，パキスタン人中古車輸出入業者に対する聞き取りでは，
日本に親族等が経営する事業所を持つ業者が少なくなかった．彼らは日本とアフリカを結
ぶ中古車中継貿易の担い手であり，彼らのような存在を通じた情報のやりとりと，取引先
開拓の便宜によって，新たな仕向地を確保したと考えられる．そのことは，中東・アフリ
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カ方面への展開がパキスタン人業者に特徴的であることでも伺える． 
 地域経済にとって大きな問題は，仕出港の変化である．パキスタン人中古車輸出業者は
伏木富山港の面前に立地していながら，伏木富山港を利用しなくなっている(南アジア方面
に展開している日本人業者についても同様のことが言える)．これは彼らのビジネス動向に，
伏木富山港が持つ航路サービスが合致していないためである． 
 最後に，取扱品目拡大の背景について述べる．いくつかの業者で新たに中古自動車部品
の取扱が始められた最大の要因は，ロシア側の輸入関税率の差にある．2009年１月以降，
輸入関税率が引き上げられた中古車に比して，中古自動車部品の輸入関税率は低く，関税
率引き上げの影響は抑えられた．一方で，ロシア市場に日本から中古車が輸出されて 20年
以上が経過したことから，それらの修理のために必要となる部品の需要は旺盛である．こ
の結果，解体業を営むことが可能な業者は中古部品取扱に軸足を移したものである．但し，
その業態変化は必ずしも積極的に行われたものではない．従来中古車を扱ってきた業者に
とって，中古自動車部品は，自動車リサイクル法に則った解体の手間と設備が必要であり，
細かい在庫管理をしなければならず，その一方で輸送の手間がかかって(フルコンテナにす
るほどなかなか数がそろわないなど)単価も中古車ほどではない品目である．従ってできれ
ば忌避したいという意見も多く，取扱品目の拡大はやむを得ざる選択であったといえよう． 
 
Ⅴ．おわりに 
 以上，2009年以降に生じたロシア向け中古車輸出の急激な減少の中，伏木富山港周辺の
中古車輸出業者がどのよう背景のもと，業態を変容させてきたかを概観した．まとめとし
て今後の伏木富山港との関係について述べたい． 
 前述の通り中古車輸出業者はかつて伏木富山港の８割の輸出貨物を担った，枢要な荷主
であった．2011年に伏木富山港は日本政府によって日本海側拠点港に選ばれたが，その意
味からも，中古車輸出業者がロシアとの太いパイプを構築し，長きにわたって輸出貨物量
を引き上げたことは評価されねばならない．しかしながらパキスタン人業者や日本人業者
など，ロシア人業者を除く業者が，アフリカ・中東・南アジア向けの比重を高めている現
状では，それに従って伏木富山港との関係が薄れていくことになる． 
 にもかかわらず，少なくないパキスタン人業者が伏木富山港周辺にとどまり続けるのは
なぜなのだろうか．はっきりした理由は見いだしがたかったが，聞き取り結果から主とし
て，①事業所の立地が比較的自由になった，②家族の問題，③ビジネス環境の問題，の三
つの要因が複合していると思われる．既に中古車オークションについてはインターネット
を通じて全国どこからでも参加可能であり，落札した中古車の輸送指示もメールや電話等
で行うことから，日本国内でさえあればさほど立地にこだわる必要がない．積極的ではな
いにせよ，商流と物流が分離可能な状態といえる．また，配偶者が富山県出身である，子
供が既に富山県の学校に慣れ親しんでいてできればそこに通わせ続けたい，などの家族に
関する意向も影響を与えている．パキスタン人業者の多くが日本の教育を高く評価してい
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るとともに，今後のビジネスネットワーク構築の観点から，子供に日本語を習得させたい，
人脈を築かせたいという思惑もあるようである． 
 一方，伏木富山港の側から見れば，港湾貨物取扱量の逸走(とそれに伴う政策的重要性の
低下)や，港湾物流における雇用の減少等が懸念される．日本海側拠点港として，伏木富山
港の今後の振興を図っていく観点からなすべきことは，まだ業者が伏木富山港周辺に集積
しているうちに，その状態を生かしていくことである．例えば神戸港においては，積極的
に中古車オークション，中古車輸出業者を周辺に誘致し，取扱貨物量の増加を実現してい
る注 24)．伏木富山港周辺では既に業者が集積しているのであり，彼らの輸送需要の取り込み
を図っていくことを考えねばならない．そのためには，中東・アフリカ方面など新たな仕
向地を考慮した釜山トランシップの活用，中古自動車部品の輸出を念頭に置いた LCLサー
ビスの充実などを検討すべきではないだろうか． 
 2011年 12月に，WTOはロシアの加盟を承認した．これにより，ロシア政府は段階的に
中古車に対する輸入関税率を引き下げていくことを表明している．但し，乗用車について
は長期にわたって少しずつ引き下げられるものであり，中古車輸出市場にすぐプラスの効
果をもたらすとは考えられていない．しかしながらトラックに関しては比較的大幅に，か
つ早期に引き下げられる予定である注 25)．従って，右ハンドル車規制など非関税障壁が設け
られる可能性は排除できないものの，特に中古トラックについては輸出が回復する可能性
がある．また，乗用車についても伏木富山港ではロシア向け輸出が回復基調にある．伏木
富山港周辺に中古車輸出のためのビジネス環境が既に存在していることは，伏木富山港に
とっての強みであり，今後も中古車輸出業者の動向や仕向国の動向に注意を払っていくこ
とが重要であろう． 
 
付記：今回の調査は，浅妻裕北海学園大学教授，福田友子千葉大学助教との共同調査であ
り，2011年においては社団法人日本港湾協会平成 22年度港湾関係研究奨励助成「環日本
海地域の港湾活性化に向けた対ロシア輸出入業者の業態転換に関する研究」(研究代表者：
岡本勝規)の一部として行った．なお，この論文は砺波散村地域研究所研究紀要第 29号に発
表したものの再録である． 
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